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Hans l'impossibilité d’expliquer par des projections graphiques toutes les difficultés 
que présentent les côtes , et |wr les mêmes motifs qui rendent mie carte nécessaire 
à l’intelligence d’un texte, j’aurais produit une œuvre très-incomplète en ne donnant 
qu’au simple Atlas «les phares; j’espère qu’on approuvera le texte complémentaire que 
je joins ici, comme utile à remplir les lacunes, les doutes, que les cartes seules pourraient 
laisser dans l’esprit des navigateur» ou des géographes. 
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i SA MAJESTÉ OSCAR I", 

ROI DE SUÈDE ET DE NORVÈGE. 


SIRE! 


Parmi les nations du nord de l'Europe qui se livrent le plus activement à la navigation t 
la Suède et la Norvège occupent incontestablement le premier rang. Les reconnaissances 
hydrographiques dont nous voyons les résultats par les belles feuilles qui ont été publiées 
à Stockholm et à Christiania, et les nombreux établissements nautiques créés sur son 
littoral par les soins du gouvernement de Votre Majesté, rehaussent encore, si cela est 
possible, cette gloire. 

Je serais heureux, Sire, si Votre Majesté, dont les laveurs éclairées s’étendent d'une 
manière si efficace sur les marins, daignait approuver mon Atlas des phares de la Suède 
et de la Norvège, publié uniquement dans un but d'utilité; car c’est sous ce rapport 
seulement, que j’ai osé prendre la liberté de le placer sous votre auguste patronage. 

Je suis avec le plus profond respect, 


Sire, 


de Votre Majesté, 

le très-humble et très-dévouc serviteur, 
COU LIER. 


\ 
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INSTRUCTIONS 

( 

POL'n I A 


navigation des cotes de la mge. 


Aria préalable. 

Les directions sont rapportées au méridien vrai , A moxns d'un avertissement ; la valeur des sondes est indiquée 
en mètres au titre ae chaque carte. I 'a pied de Norvège «=* 0" 31 37 ; le pied de Suède => 0" 20687 ; le famnar 
( bras.se de Saédc) = 1" 785. » 

C’est à M. Zahrtmann , directeur du dépôt des cartes de la marine, à Copenhague, que je dois 
la plus grande masse de renseignements sur les établissements qui ont été formés sur les côtes de 
Norvège, de Suède et du Danemarck ; et je crois que la marine en général lui est redevable de la 
création de ces établissements, ou du moins, du plus grand nombre d’entre eux. 

Eclairage des (Ote* de üfarvrôge. 

Les phares dont le gouvernement avait proposé la construction , ne sont pas encore terminés ; c’est 
principalement sur les côtes septentrionales que le besoin s’en fait le plus vivement sentir; mais dans 
le Skagerak et le Cattegat, on passe successivement d’un horizon aans celui qui suit, avec la cer- 
titude de les reconnaître sans confusion. 

La livraison de Norvège est composée ainsi qu’il suit : 


t Instructions et couverture 5 

Carte générale quadruple 4 

Cartes ou plans particuliers 21 

Nombre de feuilles 30 


Ou aj sterne 4* éclairage et de ballaage. 

Les phares de Norvège et de Suède ne sont pas constamment entretenus en hiver, lorsque la mer 
est fermée par les glaces. 

En été, il ne faut pas y compter du 15 mai au 30 août; il reste toujours assez de jour crépuscu- 
laire pour distinguer les objets. Cependant il en est plusieurs qui sont en activité toute l’année. 

Les combinaisons dans leur installation ont été heureusement faites : Ainsi , 

En allant au NœrÔ-Sund, sortant du golfe Folden, la plus forte lumière du phare de Prœstoe se 
voit de l’E. N. E. vers l’E.; de manière au’en gouvernant sur ce relèvement, on évite les dangers 
des deux côtés du chenal au S. O. de cet îlot. Les soins doivent donc consister à ce que la lumière ne 
perde point de son intensité. 

Le phare de Filla-Oen, visible sur tout l’horizon, guide dans le golfe Folden. 
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Le# chenaux de Dronthjem sont éclairé* par le# phares de Munkholm , QEgnas, Terningen et 
Thyrhoug , de direction ou de port. 

Le phare de Stavnces sert de feu de port de Christiansuml , et celui de Quitholm est installé pour 
faciliter la navigation du chenal Fugel. 

Le phare de liomioe signale la terre de Stat , l’extrémité O. de Norvège, et conduit sur le feu de 
Valderhoug, dans le Brecdsund. 

Le chenal S. de Bergen possède actuellement un fanal sur l'ilot Sarhougen, entrée de Uquge- 
surul , à l’extrémité N. de l’ile Vibrandsb. En venant du N. par le Bommeyiord , il aide à trouver ce 
chenal diflicilc, pour traverser celui de Carmôe. 

Le feu de Nordnœs n’est qu’on feu de port, pour la baie intérieure de Bergen. 

Les phares à'Udsire, de grande portée, servent à reconnaître le* environs , ainsi que ceux <fc Ska- 
dcxM*$ et d Ifmdingsô; mais ceux d tFtojevarde et de Tun genou sont des f«ux de port, le premier 
pour indiquer le mouillage ou l’entrée du Bukke Fjord ; le second pour reconnaître la passe de 
Stavanger et la station ordinaire des pilotes. 

Un feu de grande portée devait être placé sur l’ile Eggerô pour reconnaître cette plage battue par 
la forte mer du large et où l’on rencontre les courants les plus variables; faute de feu qui avertisse 
de son approche, de* sinistres y ont lieu tous les ans (1). 

C’est principalement pour éviter des accidents de ce genre, que le* phares de Gunnarshoug et de 
iÀndersness ont été établis; le fanal de la pointe Varnœs n’étant qu’un feu de port, qui conduit dans 
le Lysterjjord , n’a qu’une utilité de localité. 

Le phare d’O.rôc a pour but principal de signaler l’entrée de Christian sand ; mais c’est aussi un 
phare de grande portée , car il arrive souvent qu’on manque de voir celui de Lindersness (à feu fixe), 
et alors celui d'OxGe (à feu tournant) sert à assurer sa position. 

Le fanal d’Odderôe n'est cpi'up feu de port, oui marque la plus profonde eau du chenal de Chris- 
üansand. On a soin, en pratiquaut ce chenal, de ne pas diminuer son intensité. 

L’importante ville d ’ A rendu! a actuellement trois établissements d’éclairage; celui de la pointe 
Sandvig , placé au côté O. du chenal, qui n’est qu’un feu de port; et les feux de la |>etile et de la 
grande Torungen , de grande portée, qui servent à la navigation du large. 

Un des phares les plus utiles de Norvège, est celui récemment établi sur la côte de JumfrueUind ; 
aussi est-il entretenu toute l’année. 

Le fanal de Langô est un feu de port, indiquant l’entrée du Lansbsund. 

L’importante baie de Christiania possède plusieurs phares, mais (extérieur, celui de l’ile Fœrder, 
en signale particulièrement les approches, tandis que les autres, Fulehuk, Bastu, Rodtangen , 
FillvetSj Steilenc et Hegholmtn , ne sont que des feux de port ou de direction. 

Tout en signalant l’entrée de Kongshamn , le phare de l’ile HalVj, de grande portée, sert à la 
navigation du large. L’on verra aux cartes ci-jointes, que les temps des éclats ou de la révolution, 
comparés à ceux des autres feux (ouatants de cette côte, ne permettent aucune confusion. 

Le feu tournant de Marstrand est un point de reconnaissance très-important. 11 est malheureux 
que sa grande élévation, 90" au-dessus de l'eau, le rende souvent invisible par l’interposition des 
nuages. Néanmoins ces circonstances sont comparativement rares. 

C’est pour obvier à cette difficulté, qu'un phare a été nouvellement établi sur la petite JVingae > 
afin de reconnaître les approches de Gothembourg, dont la baie est encore éclairée par les feux de 
Bttskar et de Bottô , qu’on voit cependant à 2 milles en dehors de JVingae. 

Bien que le feu flottant de Trindelen appartienne au gouvernement danois, cependant je dois en 
faire mention comme aidant puissamment la navigation de la côte suédoise; c’est un point de recon- 
naissance qui détermine la route à faire, pour éviter de tomber sur les écueils de Lœssbe, etc. 

L’ilot Nidingen est un des points les plus importants du Callegat; ses deux phares sont d'une uti- 
lité réelle; de plus, comme au feu flottant de Trindelen, il y existe une cloche de brouillards. 

Anholt, île danoise, est également une reconnaissance très-importante; son phare à feu tournant, 
étant tenu par le ft?u flottant de la pointe Knohhcn , permet de se placer à l'écart de* dangers qui 
existent entre la côte de Suède et Anholt , ou entre celle-ci et l’ile Lesshe. Le banc très-dangereux 
du petit Middelgrund eat à 15 milles N. 48° E. de ce phare (voir la livraison du Danemarck, ci- 
après). 

En cas d’interruption du service du feu flottant de Knobben , il e*t remplacé par un fanal partico- 

(1) I* phare de Markô a etnè d'élre en activité depuis IRI *. Les t&bles de la Connaut*ncr Jet lempt pour l'année 1810, publiées 
en 1817, donnent encore la position de ce point avec l'indication fev. Cependant et litre est sp éc ial ement drtiinê A la marine. 
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lier à l’E. du phare é'JnhoU; nlusieurs balises signalent les dangers, le jour : enfin le feu flouant 
est muni d’une cloche de brouillards. 

Le feu fixe de Morupstange fait reconnaître la côte de Holland; enfin le phare du cap Kullen, 
de grande portée, signale te cap fameux, qu’il faut doubler pour se diriger sur le Sund; et qui, par 
ses relèvenuiits, permet de se tenir suffisamment au large des dangers Si’inboerne, etc. 

Indépendamment des phares, qui sont autant d’excellentes balises le jour, il a été établi sur les 
principaux points, comme remarques d’entrée ou de signaux avertissant des dangers, un grand nom- 
bre de tours ou autres balises de reconnaissance. Ce sont les remarques qu'on est convenu de dési- 
gner sous le nom de basse terre . Si on ajoute les moyens de distinction que présentent les monta- 
gnes, qu’on désigne sous la dénomination de haute terre , on aura une suite de points de reconnais- 
sance très- précieuse pour ta navigation, dont le marin tire le meilleur parti, quand il en a acquis 
quelque connaissance. 

Ika pMllltfli f^timpliiquef. 

Les tables consultées sont d’une pauvreté réelle sous le rapport des positions géographiques de celle 
côte; elles donnent à peine huit à dix points sur lesquels on puisse compter; et encore y remarque- 
t-on des différences dans les minutes, qui niellent dans une incertitude complète, tout en annonçant 
que ces éléments ont été pris sur des caries différentes, à la pointe du compas. 

Il suit de là qu’en comptant du méridien ou de la parallèle d’un point quelconque , on ne doit pas 
s’étonner de trouver des discordances assez grandes après plusieurs jours, surtout si elles viennent 
à se combiner avec les autres erreurs de la route ou de l’estime, et qu’on se trouve privé d’observa- 
tions astronomiques. 


Dsst»n de 1» fête de Xervege. 

Cette côte est bordée partout de nombreux dangers, et quoiqu’ils soient souvent à pic, avec de 
grandes profondeurs d’eau à leur pied, cependant ils sont redoutables par les temps de calme on 
les brouillards, qui ne permettent pas de les voir toujours à temps pour les éviter. Dans les cir- 
constances difficiles, on se met à l’abri derrière les îles dont la côte est bordée; cependant on n'y 
trouve que rarement de bons mouillages, attendu la grande profondeur de la mer. Les pbares, 
les balises de haute et de basse terre, ont été princi |>alement établis et décrits en vue d’éviter les 
accidents que ces dangers occasionnaient précédemment. 

Il était peu de côtes moins bien connues que celles de Norvège, il y a peu d’années ; mais grâce, 
aux travaux persévérants de M. Vibe, dont plusieurs caries ont déjà été publiées avec accompagne- 
ment d’instructions nautiques, ses dangers sont actuellement beaucoup mieux déterminés : il y a donc 
lieu d’espérer que ce travail tendra à diminuer les accidents dans ces mers, toujours difficiles. 

Dans le Caticgat , lorsqu’on se dirige sur YOresund, le plus redoutable danger est le |»etit Mid- 
delgrund , sur lequel on n’a que 5" 40 d’eau. L’établissement du feu de Morupstangc permet de 
l’éviter; il suffit de ne jamais relever ce feu à l’E. quand on le voit à l'horizon ou élevé seulement 
de quelques degrés ; et de traverser sa latitude à des distances qui ne dépassent pas 10 milles. 


Le* côtes de Norvège sont presque partout bordées de hautes montagnes, que l’on voit souvent 
à 60 milles en mer, même, lorsqu’elles sont couvertes de neiges. Leur distinction est quelquefois 
difficile et se confond avec les nuages par la lumière transmise; mais lorsque cette dernière est ré- 
fléchie, un peu d’attention les fait facilement reconnaître à cette grande distance. 

Ces cotes sont entrecoupées de nombreux bras de mer très-profonds et dans lesquels on peut se 
réfugier; cependant les entrées de ces détroits ou Fjords sont tellement obstruées de rochers, 
qu’elles ne sont pas toujours praticables sans courir des dangers ; enfin une autre difficulté tient à la 
grande profondeur de l’eau, qui empêche le mouillage; généralement cependant, une fois qu’on y a 
pénétré, on trouve des localités abritées, avec le secours des pilotes. 

Cette grande suite de côtes est presque dépourvue de plages de sable où il soit possible de sc jeter 
au besoin ; et quand on est chassé sur elles par les vents du large, on ne peut guère éviter U plus 
fâcheuse fin, celle de se briser contre les rochers. 
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De* phénomène* géologique», rte. 

La grande presqu’île Scandinave est soumise à un effet qui s’observe depuis plus d'un siècle; sa 
partie 0., la Norvège , se maintient au niveau de la mer, tandis que ses parties E. ( S. E. et S. se 
soulèvent dans une proportion assez considérable, dont la conséquence est une diminution du fond 
de la mer; de sorte que d'ici à quelques siècle», si le phénomène a un mouvement continu et dans 
le même sens , il se pourrait que quelques ports y perdissent en profondeur. 

Il a été impossible, jusqu’à présent, d’assigner une cause à cette perturbation. 

Les changements brusques de la température peuvent aussi apporter quelques accidents aux ro 
chers des cotes et altérer leur aspect jusqu’à un certain point; enfin, les neiges qui sont chassées 
plus ou moins abondamment vers certaines parties, peuvent aussi contribuer a leur faire subir des 
changements d’aspect, contre lesquels il est utile de se préeau lionner. 

Les passages étroits , les chenaux resserrés des côtes de Norvège sont obstrués de glaces pendant 
plusieurs mois de l’année; pour faire connaître au large s’il existe des glaces flottantes dans le Cat- 
tegat , un pavillon à bande bleue perpendiculaire est hissé sur le phare de Skagen, et maintenu 
élevé tant que la navigation y courrait quelques risques. 

Du bIvmu de le mer. 

Ainsi tjue je l’ai expose dans ma Préface, toutes les élévations qui sont rapportées au niveau de 
la mer n ont pas une exactitude rigoureuse, ou ne sont que dus approximations ; les difficultés ré- 
sultant de la pression atmosphérique et des causes extérieures qui affectent différemment la surface 
des mers, rendent difficile la détermination du point de départ dans les comparaisons. 

Cependant, pour les usages ordinaires du navigateur, ces approximations suffisent dans le plus 
grana nombre des cas, comme ne passant pas la somme des erreurs qu’il commet lui-méme, sou- 
vent en plus, souvent en moins. 

Le niveau de la mer est affecté sur les côte» de Norvège par l’action luni-solaire ; mais généra- 
lement cette auantité n’est pas aussi considérable que sur les côte» du midi de l’Europe; dans le 
Cattegat, le chiffre en est même si faible, qu’on n’en tient pas compte. J’ai introduit cet élément 
aux cartes ci-jointes, partout où il m’a été possible de l’obtenir avec un certain degré de justesse. 

Des marées et des établissements. 

La marche des établissements a été signalée par quelques auteurs, comme descendant du N. au $. 
le long des côtes de Norvège ; résultat de celle E. et 0. qui se manifeste sur les côtes de la Sibérie 
et de la Laponie. La vague-marée venant de l’E., descendrait et viendrait se rencontrer en un point 
de la mer du N., vers le Doggcr-Bank, avec la vague-marée qui, montant sur les côtes africaines 
et européennes, pénètre du S. au N. par tous les détroits. Cette hypothèse, conforme aux théories 
de M. fVheweli, est vérifiée par les établissements marqués aux belles cartes de l’Océan septentrio- 
nal publiées en 1845 à Copenhague, par les soins de M. Zahrtmann , directeur du bureau hy- 
drographique. Je l’ai indiquée à la carte générale des phares de Norvège, ci-jointe. 

Cependant, un ouvrage qui jouit de l’estime la plus méritée en France, \ Annuaire des marées, 
par M. l’ingénieur hydrographe Chazallon , donne aux établissements sur les côtes de Norvège un 
mouvement contraire, c’est-à-dire du S. au N. J’ai adopté ces établissements aux plans particuliers 
ci-joints, mais je dois engager en même temps les marins qui parcourent cette côte, à se mettre sur 
leurs gardes, et ne pas leur accorder une conüance absolue avant de les avoir vérifiés. 


Les auteurs disent que les courants portent toujours au N., le long des côtes de Norvège, sur l’O- 
céan septentrional, dans la proportion de 1/2 mille à l’heure. Dans le Skagerack, les courants étant 
très-forts et variables, il est nécessaire d'y faire attention. Avec des vents d’O., ils portent sur la 
côte suédoise ; mais un courant général existe et traverse toujours le Sund et les deux Bclts vers le N., 
portant sur la côte du Jutlana, qui le répercute et le dirige sur la côte de Suède, avec une vélocité 
de deux nœuds à l’heure. C'est ce qu’on remarque particuliérement depuis la baie sous le cap Skagen, 
jusqu’à Afarstrand. 
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Aux environs de Marstrand , des écueils de Patcr-Noster et de toute cette cote, le courant b 
une vélocité de deux nœuds et porte directement sur les dangers. 

Cependant, si la lame-marée descend du nord et est favorisée par des vents de cette partie, il doit 
se manifester également des courants du N., avec des vitesses très-irrégulières entre les passages. 
Plusieurs cartes anciennes marquent cc courant N. S. Ainsi, il est probable que, suivant la nature 
et la foroedu vent régnant, suivant le mouvement de surface que ce vent engendre, on doit éprou- 
ver des courants ; et si ces courants sont de même nature que celui de la marée qui se manifeste, 
leur vitesse sera en proportion de leur action composée. 

WavIfattOB générale. 

les di sacrions ci-apsès so.it magnétiques. ( Voir U$ variation» aux plan».) 

A moins qu’on n’ait l'intention de contourner le cap Nord , les côtes de Norvège ne prennent de 
l’importance qu’au-dessous du 65* N. Dans ce cas, en venant du S., on prend ordinairement con- 
naissance des terres au N. de l’Ecosse, puis on approche le continent, mais en se maintenant tou- 
jours à quelques 30 milles de distance pour arrondir le cap extrême. 

Dans la navigation de Dronthjem , on se conduit encore de même , on rcconnait la terre de Stad 
à l’horizon, et on gagne en latitude jusqu’à signaler les montagnes Slcvenshest et Tusteren, pour 
donner dans le Grxb-Holen par lequel on gagne le mouillage de Tyrhouç sous Eddie. 

On suit la même route pour le Breedsund , dans lequel on donne a l’aide du phare Botuloe, 
jusqu’au mouillage de Valdcrhoug. 

Quand on a Bergen pour destination , on approche la côte à une latitude beaucoup moindre et sui- 
vant le chenal qu’on a l’intention de pratiquer. Les montagnes au S. de celte ville sc reconnaissent 
de très-loin, et le Kors-Bjord étant tenu par le milieu, il est comparativement facile de gagner un de 
ses mouillages, où l’on trouve les pilotes nécessaires. Quand on est porté trop tôt sous la côte, il est 
difficile de manquer les feux à'Udsire , et alors on gouverne au N. 50 milles pour se trouver à l’ou- 
vert de Kors-Fjord. 

Cette navigation , dans une mer ouverte, est la plus facile et la plus prompte; cependant, lorsqu'on 
a affaire aux localités secondaires, qui bordent les chenaux, on peut entrer par le Carm-Sund , et 
passer péniblement de mouillage en mouillage, avec une assez forte dépense de pilotage cl une grande 
perte de temps , jusqu’au même but. C’est la navigation du cabotage. 

Pour atteindre Stavanger, les remarques de haute terre de jour, et les feux de Skudesness , 
d ’ Huidingxoe et de 7 'ungenœs 1a nuit , en rendent la navigation facile; ses chenaux peuvent même 
être parcourus sans pilote, lorsque le temps est établi. 

La partie de côtes de Norvège qui a vu les plus nombreux sinistres, est celle de Jedderen et de. 
Soggen-Dalen ; à moins d’être dans la nécessité de l’accoster, on ne saurait prendre trop de soins 
pour s’en écarter, attendu que plusieurs causes puissantes et qu’on ne peut pas toujours maîtriser, 
portent constamment dessus. 

Quand on se rend du S. à l’entrée du Skagerack , on gouverne de manière à reconnaître les terres 
élevées du Jutland, aux environs de HartsnaUs ; ce que l’on effectue facilement en veillant la nuit 
aux feux de Hanstholm et de Skagen, et le jour aux moulins qui surmontent les falaises. Un banc 
se détachant au N. E. de El artshaïls , on a soin de tenir la terre à bonne distance. 

Au N. de cette dernière pointe et jusqu’au cap Skagen , il y a plusieurs bancs qui défendent d’ac- 
coster la terre et forcent de tenir la sonde en action , pour éviter de toucher. 

En doublant la pointe Skagen , on sc tient également à bonne distance , de manière à ne jamais 
diminuer l’eau au-dessous de 14™60 à 15™, en venant soit de l’O. ou du S. (et jamais au-dessous d** 
36* pendant 1a nuit), les courants irréguliers y mettant toujours en danger. 

En se rendant du feu de Skagen au Sund, on tient le premier feu a 5 ou 6 milles O., on fait 
route au $. E. 1/4 S. pendant 27 milles, puis le S. 1/2 E. pendant 60 milles, et le S. à peu prés 1K 
autres milles , pour atteindre l’horizon du phare Kullen. Dans tous les cas, lorsqu’on ne doit point 
entrer dans un des ports de la côte suédoise , on a soin de la tenir à quelque distance pour éviter ses 
dangers , ou d’y être porté par les courants ; manœuvre facile à exécuter aujourd'hui , que les prin- 
cipaux points se font reconnaître par des phares parfaitement entretenus. 

Les navires qui se rendent au Sund , après avoir paré le Middelgrund et faisant route au S., 
reconnaissent bientôt le cap Kullen (ou son phare), même à 25 et 27 milles de distance, paraissant 
comme trois grands monticules. On doit exercer une grande surveillance quand on passe de Me. 
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d'AnhoU au Sund, particuliérement avec le* forts vents d’O., pour éviter de tomber sous le vent 
et de s’engager dans le Schelder^Fik ; en conséquence, lorsqu’on se trouve dans l'impossibilité de 
doubler le cap A'ullcn, il est prudent de gagner le mouillage de l’ile Codera au N., d’un accès tou— 
jours facile, et de s’y mettre a l’abri. 

Dans cette traversée , on veillera à ne pas confondre le vrai cap du faux Kullen; ce qui est arrivé 
dans les brouillards. Le* montagne* de ce dernier sont plus élevé» et plus uniformes à leur sommet 
que celles du vrai cap; cnün celui-ci est surmonté d’un phare qui doit prévenir les méprises. 

Je donnerai à la livraison du JJanemorck, ci-aprés, les renseignements nécessaires pour gagner 
le Surtd, en partant de Me à' A nholt. 

Quand du phare de Skagen on se rend à Marstrund ou «s environs , on gouverne sur le Pater - 
Noster pendant 30 milles, on amène le château de Marstrand à l’E., et l’on entre facilement des 
deux côtés. Des pilotes s’y rencontrent toujours. 

Si l’on était surpris par un calme aux environs de Patcr-Noster et que le courant portât sur les 
écueils, on engage à mouiller par environ 33™ d’eau, pour attendre un changement. 

En destination pour Gothembourg, on suit la même manœuvre, on reconnaît Ifingae, et l’on se 
« onduit comme il est dit ci-aprés (art. Gothembourg b 

\m lgatlon particulière de* parta. 

Dronthjem. En suivant les indications pour l'atterrissage de cette ville, donnée* ci-dessus (Navi- 
gation générale'), on parvient à la rade d ’Eddue, et de là il faut uhsolument un pilote pour conduire 
à la rade Munkhotm. 

('hristiansund a un phare, à la pointe Stavnœs, qui lui sert de feu de port ; il éclaire tout l’ho- 
rizon conqu is entre l’O. 45" N. et le S. 45° E. ( magn .), en passant par le N. et l’E. La tour est 
rouge, pour la mieux distinguer le jour. En se rendant à ce port, aussitôt qu’on voit le feu, on doit 
changer la roule de l’E. au S. jusqu a le relever au S. 18° 20' E.; parvenu à ce point, on l'altère au 
S. 42“ E., pour passer entre les dangers Smorvigano et la côte; et aussitôt qu’on est à l’ouvert de 
la baie de Chris fions urul » on fait l’E. jusque dans le port, où l’on mouille par 15 à 18™ de 
fond au milieu des navires. 

Le phare de Quitholm appartient également à ce port de mer. Son feu tournant se voit du S. 31° 0- 
au S. 31° E. en passant par l’O., le N. et l’E. 

En venant de l’O. sur Christiansund par le chenal Fugel , on doit amener le feu tournant de 
Quitholm à l’E. 28“ 30' S., courir dessus jusqu’à 2 milles de distance, changer la route à l’E. 0° N., 
pour passer à deux ou trois encablures extérieures du Fogrran. Dans le cas où l’on verrait le brisant 
Fngnan droit à l’avant, il sera prudent de le laisser à tribord, quoiqu'il n’y ait de danger d’aucun 
côté; cependant, en faisant l’E. 1,2 N. comme il est recommandé ci-dessus, le bruit du brisant indi- 
quera qu’on en est très-près ; c’est le moment où le phare de Quitholm se relève au S. O. 1 /4 0. 3/4 O. 
A partir de là, on fait 5 mil!» K. et E. 1/2 N., jusqu’à ce qu’on ail dépassé les brisants Braka ; on 
change encore de route à l’E. N. E. 1/i E. jusqu'à l’horizon du feu de Siavnees. Quand .on a l'intention 
de contourner le Fugel dans le chenal , on ne doit pas approcher le phare (Juithohn à plus de 4 à 0 
milles, avant de l’avoir relevé au S. 21° E., rhum!» sur lequel on peut accoster, sans craindre de 
loucher sur la rofche dan. Dans celle roule, mais plus loin, on aura soin de tenir le milieu du chenal 
et de ne pas approcher des Mes à tribord, à moins de 12 mille; après les avoir doublées, on découvre le 
feu de Slavnœs, on ouvre la baie de Christiansund et l’on gagne le mouillage. 

Bcrghen est située sur une presqu’île qui avance dans sa baie; son port offre un abri contre tous 
les vents , et ceux du N. O. seuls y donnent un peu de mer. 

On y parvient par plusieurs passes, tant du N. que du S.; en tenant leur milicn, on est garanti de 
tout danger; les rochers y sont partout accores et ont de grandes profondeurs à leurs pieds. Cependant 
il y a moins de danger encore à entrer avec un peu de mer, attendu que les brisants qui ont 1 à 3 m d’eau , 
se laissent voir, tandis que dans les calmes on n’a pas toujours cet avantage. 

Il faut remarquer qu’on ne peut pas mouiller dans tous les Fjords ou passages qui conduisent à 
Herghen, attendu la grande profondeur de la mer; et c’est un soin à prendre de toujours se dis- 
poser à gagner un des mouillages indiqués par le* cartes, en cas de besoin. 

Flekkejjord. Ce bras de mer e«t trés*fréqucnté comme refuge. Quand on ne peut pas se tenir dans 
la baie de IJstcrjjord , entre Hitteruc et Usier, ou qu'on est assailli par des vents et une mer bat- 
tant en côte, on peut, quoique inconnu à ces parages, chercher un des mouillages du Fœddefjord. 
^ ccl effet , on range de préférence la côte de Corners et l’on gouverne à peu près E. 12 N. Quand 
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on a dépassé le fanal de cette pointe et qu’on l’a relevé à I I -4 mille O. S. O., on est sur le rayon de^ 
sa plus grande intensité de ce côté; on altère alors la route à l’E. N. E. inclinant à l’E., en ^veil- 
lant à éviter les roches Elleholmene qu’on laisse dans le S., et les roches Mosseskjœr qui sont aVTN. 
du Fjord sous l’ile Annabelôe . En continuant celle dernière route , on se trouvera au milieu du 
Fœddejjord , dans lequel les montagnes guident des deux côtés lorsque l’obscurité n'est pas trop 
grande , même après avoir dépassé Fœdae e t Ràrvig , où le phare Varna J est intercepté par le* 
terres. A cette distance, on a changé la route à l’E. 1/4 N. E., et on est dans la nécessité de veiller 
aux sondes. Du moment qu’on trouve de 36 à 55* de fond , on doit mouiller, la cote étant accore. 
Cette navigation ne présente pas de sérieuses difficultés à un capitaine intelligent. 

Au côté N. de Fœddejjord , on trouve trois localités, partiellement en vue du phare, où l'on peut 
mouiller quand les circonstances le permettent; ce sont Lillehasm , Hougehmdsvigen et Fœddc , où 
les profondeurs ne dépassent |>as 40 à 55" fond de vase. 

Lorsqu'on est pratique et qu’on a l'intention de passer par le détroit entre ffit/croe cl AruiaheU '*• 
jusqu’à Abelnas ou Engelêhoim , on doit tenir le milieu du Listerjjnrd, entre les pointes Klubbcu • t 
VarnceSj jusqu’à relever celte dernière ou son fanal au S. 0. 1/4 O.; puis en courant au N. E. 1/4 E. 
on traverse le détroit (relèv. magn.). 

Chrùtiansaiul. Ce port important a deux phares. Le premier sur l’ilot Oxôe, à feu tournant, se 
laisse à hàhord en entrant dans le chenal, qui n’a que de trois à quatre encablures de large entre les 
rochers des deux côtés : pour pratiquer ce chenal avec plus de sûreté, un feu de port lixe a été ins- 
tallé sur l’ilot OddcrAcj qui n’éclaire que dans un angle d’environ 5* à travers la passe. Le feu 
perd d’intensité quand on s’écarte de son milieu, et par là on est averti que l’on approche des dan- 
gers. On gouverne dessus jusqu'à ce qu'on en soit a 36 ou 40" de distance ; on fait alors route au 
fi. 59» O. jusqu’à ce qu’on l’aitdépassé de 4 ou 5 encablures, et l’on mouille par 55" de fond, dan> 
k* port O. Les nombreux navires qui s’y trouvent toujours le font facilement reconnaître. 

Pour atteindre le port E. on quittera la route du feu de port à t miHe de distance, on fera le N. 
inclinant à l’E. pour arrondir l'ile Odderàc , et l’on mouillera par un fond de 50 ,n . 

Le phare d’O-tVJe est blanc et sert d’excellente remarque le jour; au moyen de ces deux établis- 
sements, quand la mer est maniable, le port de Chrisliansand est facile à atteindre. 

Arendal. Des instructions anglaises disent que lorsqu'on est à 2 milles de la terre, on doit ame- 
ner le phare de Sandvig au N. 1/4 E. (magn.), ou la largeur d’une voile ouverte à l’E. du phare 
du petit Torungcn, et se tenir le long de la côte à l’E. du petit Torungen. La distance du petit To* 
rungen à la pointe de Sarulvig est d’un mille, et quand on a fait trois encablures, on trouve bon 
mouillage par 12 à 16 brasses (de 1*83;. 

En passant entre le grand et le petit Torungen , on doit sc tenir à un quart d’encablure de la 
première de ces Iles, et au moment où on relève le phare de Sandvig au N. 1/4 N. E. 3/4 E., on 
gouverne dessus et on mouille avec la distance ci-dessus. 

Le premier de ces chenaux est plus facile à pratiquer pour les étrangers que le dernier. 

Ces renseignemenls ne s'accordent point avec les dernières caries danoises. Le feu de Sarulvig 
étant relevé au N. L4 E., s’ouvre à l’O. du petit Tonmgen. Avis donc à ceux qui fréquentent le poit 
d’ Arendal , pour qu’ils apprécient la manœuvre à exécuter. 

Christiania est située à 1 extrémité d’un golfe étroit, actuellement favorisé de plusieurs phares qui 
en signaient la route et les principaux dangers. On peut prendre le pilote au premier Je ces éta- 
blissements, l’ile Fœder, pour tous les ports du golfe. 

Quand on n’a point pris de pilotes et que la mer est agitée, on peut hardiment courir sur le second 
phare, celui 1 dnFulehuk, à feu tournant, où l’on trouve une mer moins mauvaise et où loti peut se 
tenir sous voiles jusqu’au jour, en attendant le pratique, qui conduira à l’un ou l’autre des mouil- 
lages de celte grande haie. 

Kongsharnn. Le phare d ' HalFre a été établi pour faire reconnaître l’entrée principale de ce port, 
et pour offrir les chances de l’abri qu’on trouve derrière la balise d eSalb k ceux qui ont pénétré dans 
la dangereuse baie du N. E. avec des vents d’O. 

Pour entrer dan» ce port , on amène la hali»e Sala au N. N. E. (magn.) jusqu’à 2 12 milles de dis- 
tance; on fait ensuite le N. E., jusqu’à ouvrir un moulin à l'E. d’une petite potence à l'extrémité S. 
de l’Ilc HalUtc. (elle se relèvera au N. E. 1/4 N.). L’entrée du port sera découverte, et on y gouverne 
entre la potence en question et une deuxième semblable placée sur l’ile Steenskœr. On continue au 
N. au milieu du chenal , ayant plusieurs Mots et rochers de» deux côtés, et en veillant aux brisants; 
au besoin, on peut mouiller dans les abris, toujours signalés par des navires, ou bien courir sur les 
plages de sable faciles à distinguer, quand on a perdu ses ancres. 
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Cetk entrée n'est donc pas difficile et offre un refuge assuré à ceux qui ont manqué fVingac ou 
' Marstrandy pendant les coups de vent du S. 

4 Marstrana (voir Navigation générale ci-dessus). Le château et son phare se voient très au large 
lorsque l’horizon est clair. 

11 existe plusieurs passades praticables entre les Pater-Nos ter, conduisant à des ports secondaires; 
mais les descriptions que j'en ai consultées sont empreintes d'un caractère de confusion tellement 
« évident, qu'il me semble impossible d'en tirer le moindre parti. Ainsi donc, pour ne point engager 
le navigateur dans une position critique, je lui conseillerai de ne s’y hasarder que lorsqu'il pos- 
sédera un bon pratique. 

fVingae. A 16 milles S. du Pater- Nostcr est l'ile IVmgae surmontée de son phare, dont on prend 
connaissance avant d’avoir quitté l'horizon de Marstrand. 

ff'ingae est un des points les plus remarquables du Cattegat. On y trouve les pilotes pour Go - 
themhourg et les autres villes de cette partie du royaume. 

Gothembourg. En entrant, on peut passer des deux côtés de ff’ ingac , mais le chenal S. est le plus 
fréquenté; on laisse fVingae à 2 milles bâbord, et une suite de dangers à tribord, en inclinant sur CE. 
et en évitant un banc à 1/2 mille S. O. de l’ile Buskar . 

Celte dernière ile a un fanal, sur lequel on gouverne lorsqu'on le relève au N. N. E. f et à I 1,2 mille 
de Buskar est la roche Botlo portant également un fanal. 

C’est entre Buskar , Bottb et l’ilot Petit Danemarck , que se trouve le ff ingae-Sund, très-bonne 
rade pour les grands navires , où Ton peut essuyer les coups de vents de tous les points sans le moin- 
dre danger. Mais les petits navires y trouvent la lame trop forte, et pour ce motif ils passent jusqu'à 
Tiansù, où ils sont dans un meilleur abri. 

A l’ancrage dans le ff'ingae-Sund, on relève le phare de Buskar au S. O. ou le S. O. 1/4 0., et le 
Petit Danemarck N. E. 1/4 N. Les autres mouillages, trop imparfaitement connus des étrangers, 
demandent un pilote pour s’y rendre. 

Quant au chenal N. de fringue, les étrangers ne doivent le tenter qu'en cas d’urgence, étant tor- 
tueux et parsemé de dangers qui le rendent très-difficile avec la moindre contrariété. Enfin, si on était 
obligé de courir par une de ces passes, il serait indispensable de prendre le pilote le plus tôt possible. 

On reproche aux pilotes suédois d’élre très-négligents et de ne gagner les navires qu’après que les 
principaux dangers sont franchis. Un ne saurait donc donner trop a attention aux instructions nau- 
tiques et aux ltonnes caries, pour parer aux éventualités de ce genre. 

Les phares de l’entrée de Gotbernlwurg permettent à un étranger d’atteindre le ffingae-Sund 
pendant la nuit : 1° en se mettant à 2 milles S. du phare de fVingac; 2° en se dirigeant 1 1/2 mille 
E. S. E. jusqu’à ce que le fanal Buskar se relève au N. N. E.; 3° en courant sur ce dernier fanal 
et en le maintenant toujours par le bossoir de bâbord, jusqu’à ce qu’on en soit à 1/2 mille de dis- 
tance 1 ; 4° de ce point de la route, faisant le N. E., on atteint le mouillage de / f'ingae-S imd, toujours 
garni de nombreux navires. On doit éviter surtout de ne point tomber sous Buskar, qui détache 
quelques dangers à son extrémité E. ; mieux est de passer par l'extrémité E. de Buskar , à la 
distance de 1/4 de mille, puis 3/4 de mille N. E. 1/2 N. mène au mouillage, par 31* à 33" de fond; 
on y relève le fanal Buskar au S. O., et le fanal Botti 3 à l’E. S. E. 

Le jour, qtiand les objets sont visibles, celte manœuvre est encore plus facile. 

Kongsbaka. Les phares du rocher Nidingen ont été établis autant pour reconnaître le golfe de 
Kongsbaka que pour avoir un point de reconnaissance qui permette de se placer convenablement par 
rapport à la côte elle-même, que des basses Fladden, Mkuielgrund , etc. 

Pour attaquer le golfe de Kongsbaka, on peut passer des deux côtés de Nidingen. Par le S., on 
amène la balise de la pointe de Halsund sur 1 église d’Onsala et on maintient ce relèvement jusqu'à 
ce qu’on soit bien parvenu dans l’entrée. Plusieurs autres balises signalent les pointes basses ou les 
dangers, et permettent de tenir la plus profonde eau du chenal, même avec un vent contraire. 

Kongsbaka est un excellent port bien abrité, qui admet les plus forts navires. Son meilleur mouil- 
lage est en face de l’église à'Onsala par 15 à 1H m d’eau; plusieurs ports de refuge, secondaires, se 
trouvent dans son golfe spacieux, mais abordables pour les petits navires seulement. 
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